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La Viuda Negra
El legendario YF-23:
aerodinamica

y estructura oo o eopor s

En el cierre de esta serie de articulos dedicados a este magnifico avién, comentaremos las principales
caracteristicas de las que fueron dotados los prototipos, que no dejan de sorprender
aun 30 afios después por el grado de complejidad y detalle alcanzados en cada uno de los elementos
que lo componen y que, en el fondo, son parte de esa magia que siempre lo ha envuelto.
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YF-23 PAV-1 en donde se puede apreciar la configuracién angular base segtin el principio «planform alignment» (sefialadas en el lado izquierdo
unicamente). (Imagen del autor sobre el original de Northrop-Grumman - USAF)

AERODINAMICA Y ESTRUCTURA
DEL YF-23

Un vistazo rapido al YF-23 revela
un disefio basado en la filosofia de
disefio conocida bajo el término
anglosajén close coupled design
(que podria traducirse como aco-
plamiento cerrado o configuracién
cerrada). Este enfoque presenta en
el caso concreto del YF-23, las si-
guientes caracteristicas:

- Los vértices aerodindmicos ge-
nerados por el ala interactdan con la
seccion de cola, originando un bajo
momento de inercia o resistencia al
movimiento en el eje de cabeceo y
guifada.

- A esta caracteristica se le afiade
por disefio un margen estético (ca-
racteriza la estabilidad longitudinal
y la controlabilidad de un vehiculo
aéreo) negativo, con un centro de

gravedad muy retrasado respecto
del punto neutro (punto en el que
las diversas fuerzas estdn en equi-
librio) originando que el vehiculo
sea inherentemente inestable, y por
tanto, pueda efectuar cambios muy
rapidos en su actitud, caracteristica
altamente predominante en el caso
concreto del YF-23.

- La accién combinada del ala-fu-
selaje-colas en «V» proporcionan al
YF-23 unas caracteristicas de baja
carga alar (beneficiosos a bajas velo-
cidades de la envuelta).

Las caracteristicas de baja obser-
vabilidad se obtienen gracias tan-
to a la minimizaciéon de elementos
estructurales protuberantes (rema-
ches, antenas, etcétera) como a la
aplicacion en el disefio del concep-
to Planform Alignment, en donde
la configuracion angular de varios

elementos aerodindmicos es similar,
minimizando las superficies diver-
gentes/aristas que sean susceptibles
de retornar ecos radar al emisor; en
el caso del YF-23, la configuracién
angular base de alineamiento de su-
perficies con respecto a la obtencidén
de dichas caracteristicas de baja ob-
servabilidad era de 40.°. Al disefio se
suma la aplicacién de cubiertas RAM
(radar absorbent materials). Curio-
samente, los mayores deflectores
de las emisiones infrarrojas son las
propias colas en «V», dificultando la
deteccién y el blocaje por parte de
sistemas IRSTs (Infra Red Search and
Tracking) o cabezas buscadoras de
misiles IR (Infra Red) en todos los as-
pectos, excepto en el superior y en
trasero directo.

Los materiales estructurales em-
pleados son los esperados en cual-
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PAV-1 con la bahia de armamento abierta. (Imagen: Northrop Grumman)

quier disefio actual: titanio, aluminio,
acero y composites (termoestables
en su mayoria, al ser los termoplas-
ticos una tecnologia emergente
en los afios 1980). Las tolerancias y
ajustes entre los diferentes elemen-
tos estructurales son minimas, in-
crementando las caracteristicas de
baja observabilidad del avién, dise-
fidndose con tecnologia CAD-CAM
(Computer Aided Design-Computer
Aided Manufacturing). Curiosamen-
te, el CAM, debido a un error de pro-
gramacion, conllevé que el ala del
PAV-1 careciese en sus largueros
de titanio de ocho alojamientos de
tipo Clevis destinados a ser unidos
con sus contrapartes del fuselaje.
Dado que la obtencién de nuevos
largueros en tiempo y coste era in-
viable, los alojamientos se fabrica-
ron por separado y fueron unidos a
los largueros originales por solda-
dura de haz de electrones, siendo
necesario limitar el factor de carga
alcanzable por el PAV-1 a 6 Gs (en
la préactica, no se alcanzaron valo-
res superiores a 4.4).

Los PAV tenian diferencias notorias
entre si en base a su misién: sobre
el PAV-1 se realizarian los ensayos
relacionados con la bahia de arma-
mento, disponiendo de compuer-
tas funcionales y elementos clave
de disefo (dientes serrados en las
compuertas e instrumentacién para
medicion de vibraciones y presiones
en el compartimento). El PAV-2, des-
tinado a los ensayos de estabilidad a

altos dngulos de ataque, no disponia
ni de los mencionados y carecia de
los elementos de baja observabili-
dad indicados. Ambos PAVs dispo-
nian del alojamiento para el cafidén
Mé61 y sus componentes asociados,
pero, al no estar instalado, se utilizé
para la integracién de equipos de
instrumentacién de ensayos.

EL YF-23 EN VUELO. LAS LEYES DE
CONTROLY ELVMS

Las superficies de control del avién
consisten en flaps de borde de ata-
que, y alerones y flaperones situados
en el borde de salida. Las colas en
«V», de una superficie cercana a los
2/3 de la total del ala, estaban dis-
puestas en un &ngulo de caida de
50.°. Todas ellas podian operar de
forma diferencial, ejerciendo funcio-
nes de control o de aerefreno (gra-
cias al despliegue de flaps junto con

el desplazamiento hacia arriba de
los alerones) segun la demanda del
piloto, carécteristica revolucionaria a
finales de los afios 1980 y cada vez
mas estandarizada hoy en dia.

A pesar que durante la DEM/VAL,
el YF-23 no superd los 25 grados
de AoA (angulo de ataque, angle
of attack) a diferencia de Lockheed
(siendo este uno de los motivos que
provocaron que el YF-22 fuera de-
clarado como ganador), el avién fue
dotado de capacidades sobresalien-
tes en este campo, gracias al disefio
del chine en el morro, que a su vez
como efecto afladido, mejoraba las
carécteristicas de baja observabili-
dad del avién. Ademas, presentaba
carécteristicas de alta resistencia a la
entrada tanto a la pérdida como a la
barrena, demostrandose en los tests
realizados en los tdneles de viento,
comprobando que en condicones

El' YF-23 durante una prevuelo. Se puede observar también la morfologia del chine. (Imagen:

Northrop Grumman - USAF)
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PAV-2 Gray Ghost en el Museo Nacional de la USAF. Tras una restauracién, adoptd el mismo esquema de pintura que el Spider (PAV-1). (Imagen:

NMUSAF)

de alto AoA, la corriente en sendas
colas en «V» permanecia en régimen
laminar, comprobé&ndose posterior-
mente en vuelo.

Estas actuaciones eran posibles
tanto por disefio como por el em-
pleo de un sistema de control tipo
fly by wire de tipo cuadruple, con
comandos independientes por su-
perficie y desplazados mediante ac-
tuadores hidraulicos, disefiado para
contrarrestar cualquier fallo aislado
y mantener caracteristicas de vuelo
de nivel 1 (las de mayor rango) y re-
duciéndolas ligeramente (nivel 2) en
el caso de fallo de dos componen-
tes. Las leyes de control de vuelo y
las handling qualities en los tres ejes
fueron las siguientes:

- Eje de cabeceo: los inputs sobre
el stick actian segin dos ldgicas
principales; por debajo de la cor-
ner speed comandan el AoA; por
encima, el factor de carga. El siste-
ma de control de vuelo compensa
automaticamente excepto a bajas
velocidades (aproximacion y/o ate-
rrizaje); ademas, ejecuta un dampe-
ning, filtrando las perturbaciones no
inducidas por el piloto (como las tur-
bulencias atmosféricas, orogréficas u

otras influencias externas) durante la
trayectoria de vuelo.

- Eje de alabeo: el input sobre el
stick comandaba una tasa de alabeo
«X »estable en el eje de giro (sin
deslizamiento lateral). En el caso
de alabeo a bajas velocidades o un
input de cierta agresividad, se per-
mitia un alabeo centrado en el eje
del cuerpo.

En ambos casos, la sensibilidad
cambiaba proporcionalmente a la
evolucién en la envuelta, de forma
que el input fisico del piloto fuera
uniforme, consiguiendo por disefio
unas handling qualities arménicas:
los inputs en los ejes de cabeceo y
alabeo diesen la sensacién de ser
uniformes a la hora de desplazar el
avion en todo el rango de velocida-
des, incluyendo un perfil superséni-
co (los pilotos de ensayos alabaron
precisamente las cualidades en
este Ultimo régimen, indicando que
el manejo era practicamente como
hacerlo en el régimen subsdnico,
no solo gracias a las leyes de con-
trol de vuelo, sino también debido
a las grandes derivas, baja carga
alar y conjunto de las superficies
de control).

- Eje de guifiada: similares carac-
teristicas a las de cabeceo y alabeo.
Las leyes de control proporcionaban
coordinacion durante el roll y dam-
ping contra el «balanceo del ho-
landés». Asi, si el piloto no actuaba
en los pedales, las leyes de control
de vuelo interpretaban dicha «no
accién» como un comando de des-
lizamiento cero, que en la practica
proporcionaba deslizamiento cero,
incluso en condiciones OEIl (One En-
gine Inoperative).

El YF-23 disponia de un ultimo
ingenio, el IEM o Integrated Engine
Mode, similar a un control crucero,
que mantenia la velocidad coman-
dada mediante un roller en el man-
do de gases del motor izquierdo,
siendo especialmente Util durante
el crucero en supersénico: durante
los tests en simulador, se descubrié
que el empuje necesario para man-
tener la velocidad en este régimen
cambiaba poco en un rango muy
amplio de la envuelta. De esta for-
ma, la integracién motor/leyes de
vuelo favorecié la operatividad del
avion: la Unica acciéon que debia
ejecutar el piloto era poner ambas
palancas de gases en la posicion
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Recreacidn artistica de una hipotética formacién de F-23A. (Imagen: Adam Burch/Hangar B Productions)

intermedia del cuadrante del motor
(indicada con CTR en el mismo) y se-
leccionar la velocidad deseada.

La suavidad y la nobleza de ambos
YF-23, tan alabada por los pilotos de
ensayo que participaron en la fase
DEM/VAL fue posible gracias al cora-
z6n del avidn, el llamado VMS (Vehi-
cle Management System), compuesto
por cuatro computadoras VMC (Vehi-
cle Management Computers), encar-
gadas de monitorizar los diferentes

sistemas del avion e integrar toda
la informacion disponible de estos,
proporcionando en base a estas los
inputs a las superficies de control se-
gun las demandas del piloto. En conc-
teto, controlaba el desplazamiento de
las superficies, los elementos activos
del BLC (Boundary Layer Control), el
giro de la rueda del morro, el sistema
antiskid, monitorizacién de los datos
de las sondas de aire (de tipo flush)
y de los sistemas relacionados con

Imagen pictérica de un tedrico F-23A. (Imagen: Adam Burch/Hangar B Productions)

la campafa de ensayos que pudiera
afectar al comportamiento del avién,
como la unidad de flutter.

El sistema hidradlico estaba com-
puesto por dos subsistemas PC
(Power Control) y un sistema Uti-
lity (UTIL). Los PC-1 y 2, gemelos,
estaban encargados de desplazar
actuadores de superficies de vue-
lo especificas. El sistema UTIL, de
sistemas auxiliares (frenos del tren
de aterrizaje, actuador de la rueda
de morro, receptaculo de reportaje
en vuelo, etcétera). Si cualquiera de
los dos PCs fallaba, el sistema UTIL
actuaria de sistema auxiliar. En caso
de fallo simulténeo de ambos mo-
tores, se disponia de un sistema de
potencia de emergencia (EPS, Emer-
gecy Power System) basado en el del
F-16, con sendas unidades de poten-
cia (EPU, Emergency Power Unit). Los
EPS del PAV-1y 2 eran diferentes, de
mayor complejidad en el caso del
PAV-2, instalando dos EPU adiciona-
les en la bahia de armamento con el
fin de asistir cualquier emergencia
durante los ensayos de estabilidad a
altos AoA.
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LOS MOTORES. EL SISTEMA DE
ADMISION Y ESCAPE

Uno de los requisitos del Progra-
ma ATF fue el probar dos motoriza-
ciones prototipo: el Pratt&Whitney
YF119-PW-100 (instalado en el
PAV-1) y el General Electric YF120-
GE-100 (en el PAV-2). En ambos ca-
sos, el empuje era controlado por el
interfaz entre el VMS y el FADEC (Full
Authority Digital Engine Control)
del motor, que proporcionaba por
si solo un funcionamiento carefree:
el VMS informaba al FADEC el valor
de mach y del empuje demandado
segun posicién del mando de gases,
mientras que el FADEC informaba al
VMS el status del empuje alcanzado
y el rendimiento del motor.

El YF119 era un turbofan tradicio-
nal con un bajo bypass, pensado des-
de el principio para ser facil y barato
de mantener a pesar de la inmensa
complejidad que representaba dise-
flar un motor que proporcionaria en
su version de serie 35000 libras de
empuje con un 40% menos de pie-
zas que los de la época, todo un reto
aun hoy.

El realmente innovador era el
YF-120, un motor de ciclo varia-
ble. El principio de funcionamien-
to de este motor era muy similar

YF120 en el Museo Nacional de la USAF. (Imagen: autor desconocido)

(no igual) al que actualmente se
contempla para la integracién en
sistemas de armas de sexta genera-
cién. En este caso concreto, aunque
no de «tres corrientes» propiamente
dicho, si que era un motor de ciclo
variable, con un funcionamiento ba-
sado en un sistema de doble bypass:
el motor operaba como un turbofan
(mejora del consumo especificoy de
la persistencia en combate) cuando
la compuerta de bypass localizada
justo tras la primera etapa de la sec-
cién del compresor de alta presién
se abria, pasando el caudal de aire
por un conducto denominado fan
bypass. Cuando se le demandaba
empuje propiamente dicho, la mayo-
ria del caudal de admisién se deriva-
ba tanto a la cdmara de combustién
como a la turbina, cerrando el fan
bypass y abriendo el core bypass
duct, dotdndole de caracteristicas

Superficie del BLC en la admisién, asi como el generador de vértices (en forma de cufia, en

la pared del conducto). (Imagen: Northrop Grumman)

similares a las de un turborreactor
(aumento de prestaciones en condi-
ciones de gran altitud y velocidad).
Aun hoy, la mayoria de la informa-
cion de este motor es considerada
como «sensible», por lo que este
modelo de funcionamiento descrito
en estas lineas podria no ser exacto.

Pese a que tanto el PAV2 (YF-23)
como el PAV1 (YF-22), ambos equi-
pados con el YF120, alcanzaron los
mayores valores de velocidad en
supercrucero, el ganador final fue el
YF119 por ser un disefio méas con-
vencional y menos arriesgado segin
evaluacién de la USAF.

El conducto de admisién de los
motores constaba de la caracteristica
forma en «S» (incremento de carac-
teristicas de baja observabilidad), asi
como del sistema de control de capa
limite (BLC, Boundary Layer Control)
consistente en dos elementos clave:
el primero, las superficies plasticas
de tipo poroso instaladas en la zona
inmediatamente superior del difusor
de admisién (en las proximidades
del labio), acompafnada por otra
capa interior (en el inicio del conduc-
to, cercana al fuselaje). El segundo
elemento eran sendas compuertas
gemelas controladas por computa-
dor, encargadas de controlar el cau-
dal de aire de estas caracteristicas
(especialmente importante tanto a
bajas velocidades y altos angulos
de ataque, como en condiciones
de vuelo supersénico, en donde en
ambos casos se podria afectar nega-
tivamente el rendimiento del motor)
y expulsarlo a través de una cavidad
de seccién fija en la zona superior
del fuselaje. Finalmente y para in-
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Exhaust del PAV-1. (Imagen: autor desconocido)

crementar el rendimiento, el sistema
inclufa un generador de vértices en
forma de cufia.

El sistema de escape del PAV-1
(YF119) diferia con respecto de el
del PAV-2 (YF120). Ambos compar-
tian la carencia de una tobera de
escape como tal, sustituida por un
panelado de placas de Titanio (de
tipo lamilloy) de 5x5 pulgadas y
con cientos de perforaciones cada
una de ellas, que servian a modo de
conductos de refrigeracién gracias a
un sangrado procedente del fan del
compresor, disipando el calor gene-
rado (especialmente con el postque-
mador encendido, con temperaturas
superiores a los 1000.° C). Dado el
mayor caudal de aire de escape que
manejaba el YF120 por su misma
naturaleza de disefio en el PAV-2, la
superficie cubierta por los paneles
era algo ligeramente superior a la
del PAV-1.

La segunda diferencia radicaba
en que el PAV-1 disponia de sendos
flaps moviles para redirigir el caudal
de gases de combustion, mientras
que el PAV-2 incorporaba un dnico
flap fijo. En ambos casos, a este in-
genio se le conocié como Single Ex-
pansion Ramp Nozzle (SERN).

EL COCKPIT

Exceptuando las pantallas especi-
ficamente disefadas para la moni-
torizacién de pardmetros del YF-23,
la base fisica fue la de un F-15E,
con sendas pantallas de 5x5 pulga-
das multipropésito a color (MPCDs,

MultiPurpose Color
Displays) con 20 pulsa-
dores cada una, adop-
tando asimismo el stick
y los mandos de gases.
Mencién especial a tres
elementos especiales:

- La unidad de control

de generacién de flutter

(Flutter Exciter Control

Unit, FECU), que en al-

gunos tests sustituia al

MPCD izquierdo, dise-

fiada de forma que las pro-

pias superficies de vuelo generasen

los diversos modos (un total de tres)
de flutter a probar.

- Una pantalla adicional situada en
la parte inferior derecha del piloto
a modo de Standby Flight Display
(SFD) que proporcionaba informa-
cion sobre los pardmetros de motor
y de la EPU (Emergency Power Unit).

- Finalmente, un Flight Test Display
Panel, (parte inferior del pedestal),
que proporcionaba al piloto ciertas
funciones de control sobre la FTI (Fli-
ght Test Instrumentation) del avién.

También se adoptd del F-15E tan-
to el UFC (Up Front Control Panel)
como el HUD (Head Up Display) de

gran angular de 28.°x 21.°. La caren-
cia de una unidad de transferencia
de datos (DTM, Data Transfer Modu-
le) imposibilitaba que las frecuencias
de radio, waypoints y datos destina-
dos a la alimentacion de la unidad
inercial se transfiriesen por otro me-
dio que no fuera el UFC. El piloto se
sentaba, con una reclinacién de 18.°,
sobre el asiento eyectable ACES I
(Advanced Concept Ejection Seat),
capaz de desempefiar su funcién en
una envolvente de vuelo de entre 0
a 600 nudos de velocidad y con la
capacidad de adoptar una postura
vertical positiva tras la eyeccién, in-
dependientemente de si la misma
habia tenido lugar a cualquier grado
de alabeo o posiciéon invertida. Para
el YF-23, el asiento adopté la confi-
guracién del F-117, con sendas ma-
netas laterales en lugar de una anilla
central.

Dado que en un avién de baja
observabilidad, el piloto y el propio
cockpit son entre cientos (y en oca-
siones, miles) de veces més visibles
para el radar enemigo que el propio
avién, para los PAV se dispusieron
desde el inicio de una serie de cu-
biertas de baja observabilidad so-

Cockpit del YF-23, con la FECU y SFD mostradas a modo de detalle. (Imdgenes desclasificadas

y publicas de Northrop Grumman)
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bre el plexiglass. Durante los tests
iniciales, las mismas se degradaron
rapidamente debido a la accién de
los elementos atmosféricos, por lo
que se les doté de una cubierta ex-
tra cristalina a modo de escudo. Tras
dos rupturas de este nuevo tipo en
tierra, se descubrié que las diferen-
tes propiedades térmicas de los
materiales conllevaron a la gene-
racion de stress estructural aunque
afortunadamente, el policarbonato
siempre resultaba intacto, lo que fue
clave cuando las cubiertas tanto del
PAV-1 como del PAV-2 sufrieron pro-
blemas en pleno vuelo (comentados
en la segunda parte de esta serie de
articulos).

LO QUE NO PUDO SER: ELF-23A

Un mes antes de la finalizacién del
DEM/VAL (noviembre de 1990) la
USAF emitié a sendos contendientes
una RFP (Request for Propolsal) en
la que pedia especificar los cambios
de los aviones serie (denominados
en este caso EMD, Engineering and
Manufacturing Development) con
respecto a los PAV, considerando
eso si ambos motores ensayados
(DP231 para el YF119 y DP232 para
el YF120). En el caso del YF-23, las di-
ferencias estimadas fueron:

e Una suite completa de avidnica
basada en un CIS (Core Integrated
System) complementado por multi-
ples tarjetas SEM-E (Standard Elec-
tronic Modules).

e Un cockpit enteramente nuevo,
con pantallas multifuncién en dispo-
sicién muy similar a la del F-22A, do-
tada de un HUD hologréfico de gran
angular.

e Alargamiento del fuselaje, espe-
cialmente notorio en el caso de la
propuesta EMD asociada al YF119
(DP231), dada la mayor longitud de
este motor.

* Armamento en dos bodegas, una
anterior (en donde se llevarian los
AIM-9X, una vez fueron descartados
los ASRAAM -Advanced Short Range
Air to Air Missile-) y otra posterior

Cockpit del F-23A segtin un concepto de simulador. (Imagen: Northrop Grumman)

para los AIM-120 AMRAAM. Esta mo-
dificacién respondia a una carencia
relativa a la carga bélica que se ob-
servé durante todo el programa, en
tanto las versiones del Sidewinder
(versién «M» principalmente) como
la del AMRAAM de la época (versién
«A», que entraria en |OC -Initial Ope-
rational Capability- casi un afio des-
pués, en septiembre de 1991) tenian
dimensiones superiores a las desea-
bles para poder llevarlos en la bode-
ga interna de armamento del avién,
limitando el potencial ofensivo del
avion. La nueva disposicidn, junto
con el desarrollo de las versiones «X»
del Sidewinder y «C» del AMRAAM
con aletas y dimensiones més con-
tenidas, que estaban proyectadas y
serian desarrolladas posteriormente,
paliarian este defecto.

* Modificacién de losinlets: el labio
de admision dispondria de bordes
serrados, ademads, de un semicono.
Estas modificaciones respondieron
Unicamente a un incremento del ren-
dimiento por parte de los motores,
mejorando las caracteristicas a la ad-
mision.

* Modificacién en la morfologia de
las bahias de los motores, con una
forma mas estilizada y no tan pro-
nunciada, reduciendo la resistencia
aerodinamica en la zona. Ademaés, el
eje axial de los motores se hubiera

orientado hacia la seccién interior,
disminuyendo la distancia entre las
secciones de escape.

EL PROGRAMA ATF TREINTA ANOS
DESPUES

Al comenzar la DEM/VAL del Pro-
grama ATF, tanto Northrop como
Lockheed eran plenamente cons-
cientes que la finalizacion de esta
arrojaria, sencillamente, un ganador
y un perdedor, quedando este, con
toda probabilidad, relegado al olvi-
do como una pégina mas en la histo-
ria de la aeronautica militar. Por ello
no dejan de ser asombrosas las pa-
siones y admiracion que, treinta afios
después, el YF-23 sigue levantando
en la comunidad, llegando incluso
a instaurarse debates ciclicos y con-
tinuos en foros y medios especiali-
zados sobre la posible superioridad
de la propuesta de Northrop frente
a la de Lockheed, pese a que jamaés
se probaron equipos avanzados de
avidnica o de bulsqueda y segui-
miento de objetivos de cualquier
tipo que pudieran arrojar alguna evi-
dencia sobre una ventaja tactica de
uno sobre otro.

En este sentido, se asegura (quiza
con cierta ligereza y desconociendo
los valores reales de la RCS de am-
bos prototipos), las mayores capa-

cidades de baja observabilidad del
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Imagen artistica de un F-23A, en donde se pueden observar las modificaciones en los inlets y
ambas bahias de armamento. (Imagen: Adam Burch/Hangar B Productions)

YF-23 y su mayor velocidad maxima
con respecto a la del YF-22. De este
ultimo, se elogia la mayor manio-
bravilidad gracias a su sistema TVC
(Thrust Vectoring Control). Realmen-
te, esta serie de valoraciones (que
muchas veces revisten la forma de
afirmaciones sin fundamento real
completo) no dejan de ser supo-
siciones con mayor o menor fun-
damento: es cierto que el YF-22
demostré unas excelentes caracte-
risticas de maniobravilidad y con-
trolabilidad a &ngulos de ataque
(AoAs) de aproximadamente 60.°
en base a un plan de ensayos no li-
mitado al pliego de requerimientos
de la USAF, a diferencia de lo que
hizo Northrop. Si este ultimo hubie-
ra seguido el mismo camino, es po-
sible que sus actuaciones hubieran
sido similares a los del YF-22 dada
la configuracion aerodindmica de
la que disponia el YF-23. Respecto
a las caracteristicas de baja obser-
vabilidad, quizd si pudiera existir
una mayor exposicion del YF-23
frente a misiles de guiado infrarro-
jo (IR) por la morfologia del siste-

ma de escape, especialmente en la
seccién superior, la mas visible en
ciertos momentos durante el dog-
fight y en la realizacién de ciertos
tipos de ACMs (Air Combat Maneu-
vers). Esta posible vulnerabilidad

YF-22 e YF-23 PAV-1. (Imagen: USAF)

se acentuaria en el caso de empleo
de misiles IR de dltima generacién
tras el primer cruce; al piloto ene-
migo le bastaria con apuntar su
HMD (Helmet Mounted Display)
mientras se cierra el giro, quedan-
do al descubierto la seccién supe-
rior del YF-23, que previsiblemente
se encontraria o con el postquema-
dor encencido o en configuracién
MIL del throttle.

Centrdndonos en toda la infor-
macion objetiva al respecto de los
resultados obtenidos tras la DEM/
VAL, es innegable que ambos con-
tendientes cumplieron con creces
los requisitos del Programa ATF,
hasta tal punto que el ganador, el
F-22A, fue vetado a cualquier tipo
de exportacion.

En definitiva, el Programa ATF en
su conjunto representd un salto de
gigante en materia de aviacién de
combate, siendo el referente de fu-
turos disefios a nivel global, actual-
mente existentes solo en el papel, y
que surcaran los cielos hacia la mitad
del siglo XXI. Una muestra méas de la
capacidad de aquellos que concibie-
ron ambos demostradores. m
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